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Verkehrspsychologie 
Herbert Gstalter 
1 Gegenstand und Aufgaben 
Arbeitsgebiet des Verkehrspsychologen ist Be­
schreibung, Erklärung, Vorhersage und gegebe­
nenfalls Änderung menschlichen Verkehrsverhal­
tens. Tatsächlich beschränkt sich die verkehrspsy­
chologische Arbeit aber in verschiedener Hin­
sicht: 
- Es wird überwiegend der motorisierte Individu-
alverkehr auf der Straße betrachtet; Probleme 
anderer Verkehrsteilnehmer wie Radfahrer 
oder Fußgänger werden erst in letzter Zeit häu­
figer untersucht. Auch der öffentliche Perso­
nennahverkehr hat wenig Aufmerksamkeit der 
Psychologen auf sich gezogen. Mit psychologi­
schen Fragestellungen beim Verkehr auf Was­
ser, Schiene und in der Luft sind nur ganz we­
nige Spezialisten befaßt. 
- V. ist praktisch synonym mit psychologischer 
Sicherheilsarbeit im Verkehr. Das Optimieren 
des Verkehrssystems im Hinblick auf größere 
Transportleistungen oder geringere Umweltbe­
lastungen wurde kaum betrachtet. Dabei ist 
selbst bei der Beschäftigung mit Verkehrssi­
cherheit häufig eine Beschränkung auf den Be­
griff des Unfalls bzw. der Unfallfreiheit festzu­
stellen. Verwandte Aspekte wie Ängste oder 
Sorgen um die Sicherheit von Kindern, Risiken 
der Verkehrsteilnahme ohne unmittelbare Un­
fallfolgen oder Beeinträchtigungen und Kon­
flikte spielen kaum eine Rolle. 
- Wenig weiß man auch über die psychologischen 
Ursachen der Verkelirserzeugitng oder der Ver­
kehrsmittelwahl. Im Mittelpunkt steht oft der 
manifest zu beobachtende Verkehr. 
2 Theorien 
Verkehrspsychologen waren immer in erster Linie 
angewandte Psychologen, sie wurden mit konkre­
ten Fragestellungen aus der Praxis konfrontiert 
und mußten ihre Lösungsvorschläge aus den 
Theorien anderer psychologischer Teilgebiete -
etwa der Wahrnehmungspsychologie oder der 
Testtheorie - herleiten. Diese Situation hat sich 
bis heute nicht grundlegend geändert . Nur zö­
gernd setzt eine bereichsspezifische Theorienbil­
dung mit entsprechender Grundlagenforschung 
ein. 
Gemeinsam ist neueren Theorien des Ver­
kehrsverhaltens die Einbettung menschlichen 
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Verhaltens und Erlebens in einen Systemzusam­
menhang, dessen Hauptkomponenten die Ver­
kehrsteilnehmer, die Verkehrsmittel und die Ver­
kehrssituationen darstellen. Die in diesem Rah­
men zu bewältigende Fahraufgabe wird häufig in 
drei hierarchische Ebenen gegliedert: Navigation, 
Bahnführung und Stabilisierung. 
Den Anforderungen der Fahraufgabe können 
die kognitiven Prozesse des Verkehrsteilnehmers 
bei ihrer Bewältigung gegenübergestellt werden 
(Käppler /Bernota t , 1985). 
A u f der Ebene des fertigkeitsbasierten Verhal­
tens findet eine vorbewußte Signalverarbeitung 
statt, die für viele Anforderungen der Bahnfüh-
rungs- und Stabilisierungsebene typisch ist. Regel­
basiertes Verhalten beruht auf Wiedererkennen 
gespeicherter Reizkonstellationen, die mit 
„wenn-dann-Regeln" zu Fahrhandlungen ver­
knüpft sind (ζ. B. Fahren bei Seitenwind). Für die 
Bewält igung der Navigationsaufgabe sind wis­
sensbasierte Verhaltensweisen erforderlich, die 
komplexe Entscheidungen und Planungsprozesse 
enthalten. 
Die Bezugnahme auf Modellvorstellungen wie 
in A b b . 1 und 2 hat sich als sehr fruchtbar erwie­
sen, insbesondere im Hinblick auf das interdiszi­
pl inäre Verständnis zwischen Ingenieuren und 
Psychologen. 
Psychologisch orientierte Theorien versuchen 
Aussagen über bestimmte innere Zustände des 
Verkehrsteilnehmers zu explizieren: Einstellun­
gen, wahrgenommene Risiken, Lernprinzipien, 
Gefühle, Absichten. Motive etc. Neuere Über­
blicke zu psychologischen Theorien des Verkehrs­
verhaltens geben u.a. Klebelsberg (1982). M i -
chon (1985) und Zuschlag (1985). 
Viel Interesse ist in den letzten 20 Jahren den 
Kompensationsmodellen entgegengebracht wor­
den. Die erste Hypothese dazu war Taylor's Ri­
siko-Geschwindigkeits-Modell, welches das Pro­
dukt von wahrgenommenem Risiko und gewähl­
ter Fahrgeschwindigkeit als Konstante postulierte 
(Taylor, 1964). Diese Vorstellung bleibt aller­
dings auf beschreibendem Niveau und macht 
keine Annahmen über innere psychologische Me­
chanismen, die kompensatorische Handlungen 
steuern; ebenso wenig wird über die diskriminati-
ven Stimuli ausgesagt, die die Risikowahrneh­
mung beeinflussen (Michon, 1985). 
Eine wesentliche Erweiterung stellt demgegen­
über Wilde's Theorie der Risikohomöostase dar 
(Wilde, 1982). Hier wird aus motivationalen Zu­
ständen des Verkehrsteilnehmers eine Risikoziel­
größe abgeleitet, die als individuelle Konstante 
den Sollwert eines Regelkreises bildet. Aus der 
Aufnahme und Verarbeitung fahrrelevanter In­
formationen ergeben sich Erwartungen bezüglich 
zukünftiger Verkehrssituationen; diese werden zu 
einem wahrgenommenen Risiko verdichtet. Der 
Fahrer versucht nun stets, das wahrgenommene 
und das gewünschte Risikoniveau in Einklang zu 






























































SENSORISCHE EINGABEN SIGNALE 
HANDLUNGEN 
Abb. 2: Modell menschlicher Informationsverarbeitung auf drei Ebenen (nach Rasmussen, 1983, in der Fassung 
von Bernotat/Käppler, 1985). 
individuellen Risikoakzeptanz führt zu der Folge­
rung, daß alle Verkehrssicherheitsmaßnahmen, 
die diese Zielgröße nicht verändern - also nicht-
motivational sind - . zumindest langfristig ohne 
Effekt bleiben. Da dies vielfältig den Sinn her­
kömmlicher Sicherheitsmaßnahmen in Frage 
stellt, hat sich im letzten Jahrzehnt eine erregte 
Diskussion dieser Modellvorstellung ergeben. 
( Im Überblick: Wilde, L982; Huguenin, 1982; 
neuere, empirisch begründete Bewertungen der 
Risikohomöostasetheorie: Wilde et al.. 1985; 
O'Nei l l e ta l . . 1985). 
Zu gänzlich anderen praktischen Konsequen­
zen führt das Risikoschwellenkonzept von Näätä-
nen und Summala (1976) mit der Annahme, daß 
in den meisten Verkehrssituationen überhaupt 
kein subjektives Risiko auftritt. Nur wenn eine 
Schwelle überschritten wird, treten kompensato­
rische Fahrerhandlungen, z .B . Geschwindig­
keitsreduktion, auf. Diese Risikoschwelle sei ge­
genüber Änderungen sehr resistent; Beeinflus­
sungsversuche durch Sicherheitskampagnen und 
pädagogische Maßnahmen seien daher weitge­
hend erfolglos. Eine Erhöhung der Verkehrssi­
cherheit muß somit von besseren Straßenverhält­
nissen oder sichereren Verkehrsmitteln erhofft 
werden. 
Ein weiteres interessantes Modell hat kürzlich 
Fuller (1984) in die Debatte gebracht: das Risiko-
Vermeidungs-Modell. Fuller sieht die Erfahrung 
subjektiver Risiken als aversiven Reiz an. den der 
Fahrer deshalb zu vermeiden sucht. Er wird also 
versuchen, gefährliche Situationen zu meiden 
oder aber aus ihnen möglichst schnell zu entkom­
men. Fuller verbindet in seiner Vorstellung ein 
behavioristisches Lernparadigma mit moderne­
ren, kognitiven Ansätzen über Bedrohungen und 
Streß. Obwohl das Modell recht allgemein gehal­
ten ist und ein defensives Fahrkonzept voraus­
setzt, fördert es doch unser Verständnis der kogni­
tiven Prozesse beim Autofahren, insbesondere im 
Teilbereich des regelbasierten Verhaltens ( M i -
chon, 1985). 
Die Entwicklung von Theorien des Fahrverhal­
tens hat sich von der Modellierung von Verhalten 
zur Modellierung von Kontrollfunktionen ge­
danklicher Prozesse bewegt - wohl die Referenz 
der V. an die „Kognitive Wende" in der Psycholo­
gie insgesamt. 
3 Methoden 
Den vielseitigen Aufgaben der V. entspricht ein 
reichhaltiges Methodeninventar; es reicht von der 
freien Feldstudie bis zur Laboruntersuchung mit 
kontrollierter Bedingungsvariation. Zwei Metho­
den scheinen selbständige Bedeutung für die V. 
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beanspruchen zu können: die Simulatorforschung 
und Datenerfassungen in instrumentierten Fahr­
zeugen bei Versuchsfahrten. 
Simulatoren gibt es schon lange, ihre Entwick­
lung kommt aus der Luftfahrt. Hier sind die Vor­
teile gegenüber anderen Methoden auch am deut­
lichsten: 
- es kann gefahrlos experimentiert werden. Un­
fälle haben keine schädigende Wirkung; 
- es können Versuchsbedingungen getestet wer­
den, die in der Realität noch nicht existieren; 
- das Verhalten kann direkt und mit beliebiger 
Meßgenauigkeit erfaßt werden; 
- Kostengründe; 
- bessere Kontrolle über die unabhängigen Va­
riablen. 
Andererseits liegen auch Nachteile der Simula­
tion vor. von denen zwei besonders wichtig sind: 
- fragwürdige Generalisierbarkeit von Versuchs­
ergebnissen 
- motivationale Faktoren sind nicht gut simulier­
bar. 
Ausführlichere Informationen zu Fahrsimulato­
ren findet man bei Shinar (1978), Hosemann 
(1981). Grimm (1981) und Klebeisberg (1982). 
Versuchsfahrten in instrumentierten Fahrzeu­
gen geben die typischen Vorteile von Simulations­
studien teilweise zugunsten größerer Realitäts­
nähe auf. Ein typisches Beispiel für solche Fahr­
zeuge mit apparativer Aufzeichnung des Fahrver­
haltens ist von der Bundesanstalt für Straßenwe­
sen in Dienst gestellt worden: das „Fahrerlei-
stungsmeßfahrzeug". In diesem Fahrzeug können 
Bewegungen (Geschwindigkeiten. Beschleuni­
gungen. Lenkwinkelstellungen) und Bedientätig­
keiten (Gas-, Kupplungs-, Bremskräfte, Lenksäu­
lenmoment) automatisch registriert und durch er­
wünschte physiologische Messungen ergänzt wer­
den. Eine Beschreibung des Fahrerleistungsmeß-
fahrzeuges gibt Echterhoff (1978), eine typische 
Anwendung zu Forschungszwecken ist in Hoyos 
und Kastner (1986) dokumentiert. 
4 Anwendungsschwerpunkte 
verkehrspsychologischcr Ergebnisse 
Fahreignung. - Die Mehrheit der Verkehrspsy­
chologen übt die klassische Aufgabe der V. aus: 
die Diagnose der Fahreignung als relativ dauer­
hafter individueller Verhaltensdisposition. Auf­
gabe verkehrspsychologischer Forschung in der 
Eignungsdiagnostik ist es, hinreichend objektive, 
zuverlässige und gültige Meßverfahren für solche 
Personenmerkmale zu finden, die nachweislich 
mit der Verkehrsbewährung verbunden sind (Bar-
thelmess/Hauser. 1985; Bukasa/Risser, 1985). 
Eine wesentliche Rolle im Begutachtungsprozeß 
spielen neben den Testleistungen auch biographi­
sche Daten des Probanden. Für bestimmte biergra­
phische Daten haben sich wiederholt bedeutsame 
Zusammenhänge zur Verkehrsbewährung nach­
weisen lassen (Klebelsberg, 1982). Besonders zwi­
schen verkehrsdelinquentem Verhalten ( z .B . 
Fahren unter Alkoholeinfluß) und der Verkehrs­
bewährung konnten Zusammenhänge ermittelt 
werden. Der besonderen Bedeutung des Komple­
xes Alkohol und Fahren entsprechend sind die Be­
mühungen verschiedenster Institutionen um Auf­
klärung, Forschung, pädagogische Maßnahmen 
nebst ihrer Evaluation enorm umfangreich gewor­
den (Winkler, 1982). Wichtige biographische 
Merkmale zur Abschätzung der Fahreignung sind 
vor allem Lebensalter und Fahrerfahrung. Grö ­
ßere Risikobereitschaft und geringe Fahrerfah­
rung werden für das überhöhte Unfallrisiko jun­
ger Fahranfänger verantwortlich gemacht. Mi t 
steigendem Alter und zunehmender Erfahrung 
sinkt das Unfallrisiko ab. um bei höherem Alter 
mit sinkender Leistungsfähigkeit der Fahrer wie­
der anzusteigen (Hoyos, 1980; Gstalter, 1988). 
Zur Eignungsfeststellung findet üblicherweise 
auch ein Gespräch zwischen Gutachter und Pro­
band statt, in dem der Explorierte zu der Akten­
lage Stellung nehmen kann. Diese Exploration 
liefert weniger objektive, dafür umso mehr indivi-
dualtypische Informationen für den Gutachter. 
Abschließend muß deutlich betont werden, daß 
alle vorgenannten Informationen nur hypothesen­
bildende Funktion haben können, insbesondere 
bestehen natürlich keine kausalen Zusammen­
hänge zwischen Persönlichkeitsmerkmalen und 
der Fahreignung. Selbst das sorgfältigste Gutach­
ten über die Fahreignung erscheint nur vor dem 
Hintergrund einer übergeordneten verkehrs/w//'-
tischen Entscheidung, überhaupt Selektion zu be­
treiben, vertretbar. Klebelsberg (1982; 1984) und 
Barthelmess (1984) nehmen zu dieser Problema­
tik ausführlich Stellung. 
Verkehrstüchtigkeit. - Im Gegensatz zu den 
Problemen der Fahreignung geht es bei Fragen 
der Verkehrstüchtigkeit um zeitvariable Fakto­
ren, die die Fähigkeit zu sicherem Verkehrsver­
halten beeinflussen oder ausschließen können. 
Überragende Bedeutung hat die Wirkung von Al­
kohol auf die Fahrtüchtigkeit . Eine Vielzahl von 
Studien hat die Fahrtätigkeit in Abhängigkeit von 
der Blutalkoholkonzentration untersucht und ist 
dabei zu ziemlich einheitlichen Ergebnissen ge­
langt. Mi t zunehmender Alkoholisierung werden 
folgende psychische Funktionsbereiche beein­
trächtigt: Wahrnehmungsleistungen, kognitive 
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Funktionen, Feinmotorik, Grobmotorik (im 
Überblick: Simpson/Warren, 1981). 
Im Gegensatz zu den relativ gesicherten Er­
kenntnissen über Alkohol und Fahrtüchtigkeit 
gibt es noch wenig Aufschluß über die Wirkung 
von Medikamenten und Drogen. Die vielen Ein­
zeluntersuchungen können wegen der unter­
schiedlichen Wirkungsspektren einzelner psycho-
aktiver Substanzen und ihren möglichen Kombi­
nationen untereinander nicht zusammenfassend 
verallgemeinert werden (Buttiglieri et al., 1972: 
Clayton, 1976; Simpson/Warren. 1981). 
Belastung und Beanspruchung. - Besondere 
Aufmerksamkeit ist in den letzten Jahren dem 
Problembereich Belastung und Beanspruchung 
beim Kraftfahren gewidmet worden. Seit Küting 
(1976) den Stand der Erkenntnis zusammengefaßt 
hat, sind vermehrt kognitive Betrachtungsweisen 
des Phänomens „Streß" am Steuer in den Vorder­
grund gerückt und haben die eher reaktiv-physio­
logische Sichtweise des Beanspruchungsbegriffes 
ersetzt. Eine Schlüsselrolle spielt dabei der Ver­
gleich der Einschätzung de r eigenen Bewälti­
gungsmöglichkeiten („Coping") mit den durch 
die Gefahrenkognition vermittelten subjektiven 
Handlungsanforderungen. (McGrath, 1976: 
Gstalter. 1985; Hoyos/Kastner, 1986). Verwandte 
Fragestellungen wirft der Begriff der „Ermü­
dung" auf, dem im Straßenverkehr insbesondere 
bei langen Autobahnfahrten und/oder im Berufs­
kraftfahrerbereich Bedeutung zukommt. Einen 
kurzen Überblick geben Olsen (1981) und Kle­
beisberg (1982). 
Gestaltung von Fahrzeugen und Verkehrsumge­
bungen. - Hier handelt es sich primär um eine 
Aufgabe verschiedener Teildisziplinen der Inge­
nieurwissenschaften. Diese kommen aber ohne 
Berücksichtigung psychologischer Prinzipien 
kaum zu guten Lösungen. Unmittelbar einleuch­
tend ist die Rolle der menschlichen Wahrneh­
mung für die Teilnahme am Verkehr; ebenso 
wichtig sind aber Lerngewohnheiten und Erwar­
tungen sowie Informationsverarbeitungsgrenzen 
der Verkehrsteilnehmer. Die Grenzen menschli­
cher Fähigkeiten stellen somit die Vorgaben dar, 
an denen sich Fahrzeugkonstrukteure und Stra­
ßenbauer orientieren müssen. Die Verkehrsreali­
tät zeigt, daß diese Aufgabe noch nicht zufrieden­
stellend gelöst worden ist. Der Mangel an interdis­
ziplinärer Zusammenarbeit wird hier besonders 
deutlich; nicht einmal ein sprachliches Äquivalent 
zu dem in den USA für solche Aufgaben etablier­
ten Gebiet des „Fluman Factors Engineering" ist 
für Europa vorhanden (Gstalter, 1988). 
Verkehrspädagogik. - Einen wichtigen Beitrag 
liefert die V. auch im Bereich der Verkehrserzie­
hung. Problemgruppen sind insbesondere Kinder, 
ältere Verkehrsteilnehmer, verhaltensauffällige 
Kraftfahrer und jugendliche Führerscheinneu­
linge. Einen Überblick zu den spezifischen Pro­
blemen dieser Gruppen und den für sie entwickel­
ten pädagogischen Konzepten gibt Klebelsberg 
(1982). 
5 Umsetzung von Forschungsergebnissen 
in die Praxis 
Die verkehrspsychologische Grundlagenfor­
schung hat noch viele offene Fragen zu beantwor­
ten, aber ein Blick in die Verkehrsrealität zeigt 
vor allem ein umfangreiches Vollzugsdefizit, ins­
besondere in den Bereichen Verkehrsüberwa­
chung. Geschwindigkeitsbegrenzungen. Beschil­
derung. Verkehrsberuhigung, Sicherheit von 
Fußgängern und Radfahrern sowie in der Gesetz­
gebung. Die Gründe für diese mangelnde Umset­
zung von Erkenntnissen sind vielfältig und kön­
nen nur stichwortartig aufgeführt werden. 
Ausgangspunkt der folgenden Überlegungen 
ist die These: Es gibt zuwenig Experteneinfluß auf 
verkehrsrelevante Entscheidungen. Entschei­
dungsträger sind oft entweder keine Experten 
oder sie verfolgen abweichende Ziele wirtschaftli­
cher oder politischer Natur. Dies hat eine Reihe 
von Konsequenzen, u. a.: 
- Entscheidungen werden oft von allgemeinen 
Glaubenssätzen und Vorurteilen statt in Über­
einstimmung mit Forschungsergebnissen ge­
troffen. 
- Interessengruppen (Automobilindustrie, Ver­
sicherungsunternehmen. Baufirmen. Werbe­
träger im Verkehrsumfeld) wird großer Einfluß 
eingeräumt. 
- Sicherheitsprogramme überzeugen die Öffent­
lichkeit nicht und finden wenig Gegenliebe. 
- Das mangelnde Vertrauen in die Wirksamkeit 
von Maßnahmen führt schließlich wiederum zu 
geringen Investitionen. 
Wie kann eine solche Entwicklung eintreten, was 
sind also die Gründe für den mangelnden Einfluß 
von Experten? Die Antwort ist zweiteilig: Es gibt 
nur wenige Verkehrsexperten bei uns. und es wird 
wenig auf sie gehört . 
Es gibt in der Bundesrepublik Deutschland 
kein System der Rekrutierung. Ausbildung und 
Akkreditierung von Verkehrssicherheitsexper-
ten, das der interdisziplinären Natur des Ver­
kehrssystems entspricht; weder auf Hochschul­
ebene noch darunter. Techniker verschiedenster 
Sparten - Mediziner, Juristen. Ergonomen, Ar ­
beitsphysiologen. Soziologen und Psychologen -
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beschäftigen sich mit stark berufsständiger Orien­
tierung mit dem Gegenstand Verkehr. Zusam­
menarbeit bleibt die Ausnahme, sowohl bei Ta­
gungen und Kongressen als auch auf der Ebene 
des Studiums: Jede Teildisziplin rekrutiert fast 
nur wieder ihre Teilexperten. Unterschiedliche 
Theoriebildung, andere Begrifflichkeiten, fach­
spezifische Eitelkeiten und nicht zuletzt die ty­
pisch berufsständige Brille mögen die Gründe da­
für sein. So weist Klebelsberg (1982) darauf hin. 
daß es im englischen Sprachraum den Begriff der 
..Verkehrspsychologie" gar nicht gibt: Die mehr 
aufgabenorientierte Sichtweise etwa amerikani­
scher Prägung führt zu anderen Bezeichnungen, 
aber auch zu anderen Strukturen und Denkwei­
sen. Typisch dafür ist die Bezeichnung ..Human 
Factors", für die es verständlicherweise denn auch 
in der deutschen Sprache kein Gegenstück gibt! 
Dennoch gibt es eine Reihe von Verkehrsex­
perten: diese haben aber wenig Einfluß auf ver­
kehrliche Planungen und Entscheidungen. Auch 
dafür können verschiedene Gründe vermutet wer­
den. Nichts hindert die Anwendung von Exper­
tenwissen mehr als der „gesunde Menschenver­
stand". Gerade im Bereich des Verkehrs, an dem 
ja praktisch jeder teilnimmt und viele, langjährige 
eigene Erfahrungen mitbringt, gibt es unzählig 
viele selbsternannte Experten: insbesondere ist 
jeder Verkehrsteilnehmer sein eigener Verkehrs­
psychologe. Leider gilt dies auch dort, wo - ζ. B. 
kommunale - Entscheidungsträger sitzen. Plausi­
ble Laientheorien vermischen sich dabei häufig 
mit Konzepten, die auch lange den wissenschaftli­
chen Fortschritt behinderten - und es heute noch 
tun. Beispiele solcher Vorstellungen sind die Un-
fälleriheorie oder das häufig eindimensionale 
menschliche Unfall Verursachungskonzept nebst 
seinen Schuldzuschreibungen (Schwerdtfeger/Zi-
molong, 1973). 
Die Experten haben es also schwer, aber sie 
machen häufig auch die Anwendung ihrer Kennt­
nisse den Entscheidungsträgern nicht gerade 
leicht. Der Informationstransfer von den -
manchmal als . .Wissensgräbern" apostrophierten 
Universitäten - bis hin zu dezentralen kommuna­
len Behörden funktioniert nur sehr schlecht (Ku­
chenbecker, 1986). 
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